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Nyt led i det kobenhavnske S-banenet

Med ibrugtagningen af den nye S-bane Valby—Glostrup den
17. juni fgjedes et nyt led til det kgbenhavnske S-banenet, og
nye omrader inddroges under den sfeere, der i fremtiden vil be-
tinge steerk udbygning af den nye banes naermeste omrader i
beboelsesmeaessig henseende og dermed en befolkningstilvaekst,
der i trafikal henseende skal sikres en hurtig og bekvem befor-
dring til og fra arbejdspladsen.

Den nye S-bane har dog ikke alene betydning i den hense-
ende, som vel ma anses for at vere den primere, men man
opnar ogsa en hardt tiltreengt aflastning af streekningen Kgben-
havn—Roskilde, hvor der efterhdnden er blevet en staerk sam-
mentraengning i toggangen, og man vil nu, ved at lade lokal-
trafiken Kgbenhavn—Roskilde og omvendt foretage togskifte
i Glostrup, fa en tilsigtet rationalisering af trafiken pa fjern-
sporene.

Arbejdet med den nye bane tog efter udarbejdelsen af
detailprojekterne sin begyndelse i 1945—46, hvor Statsbanerne
pa finansloven fik den fgrste bevilling til pdbegyndelse af jord-
og broarbejdet som beskaeftigelsesforanstaltning med tilskud fra
arbejdsministeriet. Nar arbejdet nu fgrst er ferdigt, 8 ar efter,
ma skylden herfor vaesentlig tilleegges beskaeftigelsessituationen,
der i de fgrste 3—4 ar bremsede arbejdet, s& det kun skred
langsomt frem.

Den hgjtidelige indvielse foregik den 16. juni, og da de ind-
budte gaester med saertog kdrte til Glostrup, passerede de en
streekning, hvor der var taget s vide hensyn til tidens krav, at
selv stationerne var gjort lave og strgmliniede med samme
rytme som det langstrakte banelegeme, en rytme, som frem-
haeves, nar togene glider igennem stationerne.

Den nye S-bane er anlagt med dobbkeltspor pa straekningen
fra Valby til Hvidovre S-station og herfra enkeltsporet til Glo-
strup. Der er dog taget hensyn til en viderefgrelse af dobbelt-
spor Hvidovre—Glostrup, idet de forndgdne jord- og betonarbej-
der er udfgrt.

Det er B-liniens (Holteliniens) S-tog, der fgres videre fra
Hovedbanegaarden, som hidtil har varet endepunkt for denne
linie, over Valby til Glostrup. Kgretiden Hovedbanegaarden—
Glostrup bliver 16 minutter.

Den nye S-bane har 4 stationer, nemlig de to allerede eksi-
sterende Valby og Glostrup og de to nye Hvidovre og Brénby-
gster. Bade stationerne Valby og Glostrup er undergaet vaesent-
lige @ndringer, idet man har mattet foretage omfattende om-
bygninger og udvidelser, og det har samtidig veeret en ngdven-
dig forudseetning for S-baneanlaeget, at der ved Vigerslev blev
gennemfgrt en fuldstzendig sporudfletning. De to stationer Hvid-
ovre og Brgndbygster er bygget med @-perroner mellem hoved-
sporene, og adgangen til disse perroner sker gennem underfo-
ringsanlaeg eller gangtunnel.

Det har endvidere veaeret ngdvendigt for stremforsyningens
skyld at optgre en omformerstation pa Glostrup station, og man
har mattet foretage en udvidelse af Enghave omformerstation,
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Sverige
Lokomotivmendenes arsmode.
I dagene 28.—29. maj 1953 afholdt
de svenske lokomotivmand arsmode
pa deres herlige feriehjem pa Saro.

1 modet deltog 102 repraesentan-
ter foruden distriktsstyrelse og re-
vision samt geester fra hovedorgani-
sationen og fra Norge og Danmark.

Formanden for distriktsorganisa-
tionen, lokomotivforer A. J. Malm,
indledte modet med at udtale minde-
ord over Helge Leo, som fa dage for-
inden var afgaet ved doden. Helge
Leo var udgaet fra lokomotivmen-
denes raekker, hvor han havde udfort
et fortjenstfuldt arbejde for sine
standsfeeller. Han blev senere en be-
tyvdende personlighed i svensk poli-
tik og var gennem flere ar trafikmi-
nister. Talen pahortes staende og af-
dode mindedes ved 2 minutters stil-
hed. Arsmodet vedtog at sende fru
Leo et kondolencetelegram.

Formanden aflagde derefter en ud-
forlig beretning. som efter nogen dis-
kussion blev enstemmigt godkendt.
Der blev givet udtryk for en vis util-
fredshed med, at distriktsstyvrelsen
ikke havde faet genindfort en an-
dring af pensionsalderen til tvungen
afgang ved det fvldte 60. ar. Et for-
slag om, at distriktsstyvrelsen skulle
arbejde herfor, blev dog forkastet
med 66 stemmer mod 42.

Regnskaberne blev., efter at en-
kelte spergsmal var besvaret, ligele-
des enstemmigt godkendt, hvorefter
modet behandlede 27 forslag fra de
respektive afdelinger, og det fremgik
heraf, at noget af det, der optager
vore svenske kammerater mest, er
rationaliseringen og uddannelses-
sporgsmalet.

Om disse problemer holdt naestfor-
manden i hovedforbundet, lokomo-
tivforer Aug. Nelgaard, et udmarket
og tankevakkende foredrag, og for-
manden, Herman Blomgren, gav slut-
telig en udfgrlig redegorelse for for-
bundets okonomiske stilling og be-
budede herunder forslag pa den kom-
mende kongres om savel kontingent-
forhojelse som en nedsattelse af re-
praesentanternes antal.

Der er for Lokmannahemmet pa
Sdro udarbejdet et mindeskrift, som
desveaerre ikke var blevet faerdigt til
arsmgdet.
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sa fremtidig sker stramforsyningen fra disse to omformerstatio-
ner. Udgifterne ved bygning af S-baneanlaeget har veret ca.
21 mill. kr.; heri er ikke medregnet udgiften til rullende ma-
teriel.

Det synes at veere et stort belpb for sa kort en straekning
(7,7 km), men nar man ser de store ombygninger af Valby og
Glostrup stationer og hertil de mange broanleg, ialt 17. der
forer banen fri af den tveergaende vejtrafik, forstar man ud-
merket, at det bliver en bekostelig historie.

Pa Valby station er foretaget ombygning af gangbro og
trappeanlaeg, medens ekspeditionsforholdene er uaendrede. Rej-
segodsekspeditionen er udvidet, og til at bringe godset op fra
perronerne er der bygget 3 elevatorer. Nye perroner er bygget,
og disse er udfgrt af udmuret bindingsveerk, der udvendig er
bekledt med braedder.

Ved Hvidovre station fgrer en trappe langs ekspeditionsbyvg-
ningens underetage op til perronen. Der er i hele bygningens
langfacade mod det udadgaende spor opfdrt en glasveeg, der
danner en forhal mellem denne og bygningen. Her findes billet-
salg og rejsegodsekspedition, medens der for enden af bygnin-
gen er billetkontrol. Savel her som pa Brondbygdster station er
billetsalgene gjort kamtakkede, en udformning, der letter an-
vendelsen af flere billetsalg ved siden af hinanden. De udven-
dige murflader pa Hvidovre station er pudset hvide, og Brond-
bydster station pudset rede. Denne forskel vil give publikum et
vink om, hvor man er.

I Glostrup har der udover bygning af den eksisterende ho-
vedbygning ogsa veeret den opgave at bygge et nyt posthus, idet
dette tidligere la i den gamle bygning. Det stigende antal rej-
sende, man paregner, gor det ngdvendigt for Statsbanerne at
udnytte hele hovedbygningen, og et nyt posthus er derfor bvg-
get vest for denne.

Publikum har adgang til forhal fra pladsen foran stationen,
og 1 denne forhal ligger billetsalg og rejsegodsekspedition.

I Glostrup bygges ligeledes store depotbygninger til det rul-
lende materiel.

Danske Statsbaner har nu fulgt udviklingen op med indviel-
sen af den nye S-bane straekning, og de omegnskommuner, ba-
nen gennemskarer — Hvidovre, Rgdovre, Bréndbyerne og Glo-
strup — skal bogstavelig talt fostre det publikum, der skal veere
Statsbanernes kunder. De store omrader afgiver da ogsa plads
tor et omfattende industri- cg boligbyggeri, og Trafikkommis-
sionen af 1944 har i sine beregninger anslaet, at der i 1965 i de
af S-banen gennemskarne omrader vil veere en befolkning pa
48 000. Dette ma givetvis betinge en travl vekslen af mennesker
fra hjem til arbejdsplads og omvendt. De bedste trafikmulig-
heder skal disse mennesker ogsa have, og for at fa en rationel
og tilfredsstillende afvikling ved transporten af de travle men-
nesker har man frembragt det rette middel, der placerer den
enkelte i storbyens centrum pa mindre end en halv time.

Som indledningsvis sagt — et nyt led i det kobenhavnske
S-banenet — et skridt videre mod den fremtidige planlagte ud-
vikling af det storkebenhavnske trafiknet, der forhabentlig
snart bogstaveligt ment indledes med undergrundsarbejde.



Bemanding af trekkende keoretgojer

Folgende bringes i uddrag pa grundlag af den rapport
svenske tjenestemend har aflagt efter at have foretaget en studierejse vedrorende tjenestetidshestemmelser
i forskellige europwiske lande.

Tjenestetidsbestemmelser.

Tyskland.

Arbejdstid pr. uge 48 timer. Gennemsnitsar-
bejdstiden gar op til 8 timer pr. arbejdsdag. Re-
servetidens lengde bestemmes af forskrifterne i
»Dienstschicht« (turlisten). Beregningsmade: 30
minutter af reservetiden regnes altid til 100 pct.
Reservetjeneste samt lokomotivpasning 80 pct. Re-
serve i remise uden arbejde 50 pct. Passagerrejse
60 pct. Tjenestefrit ophold op til 30 minutter 100
pct. Over 30 minutter intet. En tjenesteturs maksi-
male tid er 12 timer, men ma g op til 14 timer,
dersom tjenesten er let eller der i turen findes et
ophold af mindst 2 timers varighed eller om en
leengere hviletid leegges forud henholdsvis falger.
De 12 henholdsvis 14 timer ma overskrides, hvis
der er indlagt passagerkgrsel i slutningen af tjene-
sten. I lokal togtjeneste ma tjenesten ogsa over-
stige 14 timer, hvis den overvejende del er dagtje-
neste (dvs. nathvile skal haves) og at der er et
ophold pa mindst 4 timer i hjemmet. For begrebet
»tjenestefri nat« geelder som regel tiden kl. 22,00
til 6,00. Dersom det er hensigtsmaessigt pa grund af
turlistetekniske arsager, kan tiden afkortes og reg-
nes fra kl. 23,00 til k1. 3.00.

Kgretiden er maksimalt pr. tjenestetur:

normalt ...... ... ... .. .. .. ... ... ... 9 timer
ved mindre anstrengende tjenester ...... 10 »
hurtigtogs- og eksprestogstjeneste .. .. .. 7T >
persontogs~- og fjerntogstjeneste ... . ..., 8 »

Hvis der er et tjenestefrit ophold pad 30 minut-
ter eller mere, ma de 7 henholdsvis 8 timer dges til
hajst 9 henholdsvis 10 timer.

Nattjeneste.

Tjenestedggn, hvor mere end 1 time falder i
tiden kl. 0,00 til kl. 4,00, ma som regel ikke fore-
komme mere end 4 gange i fglge og ma ikke ind-
treeffe mere end 7 gange i fglge.

Huiletid.

Minimum er i hjemmet 10 timer og pa frem-
med sted 8 timer. I hjemmet kan tiden nedsattes
til 8 timer, pa fremmed sted til 5 timer, hvis dette
er hensigtsmaessigt af hensyn til turlisten.

Fridage.

Personalet skal arligt tildeles fridage séledes:
52 fridage pa mindst 32 timer, 26 af disse kan gives
med 24 timer, men som kompensation herfor i ste-
det for 2 »store fridage« ydes 3 afkortede fridage
(sméa fridage) pa mindst 24 timer. Fridage pa
mindst 32 timer kaldes »store fridage« (R) og fri-
dage pa mindst 24 timer kaldes »sma fridage« (r).

Ved leengere fridage geelder, at 2 store fridage
R R skal veere pad mindst 60 timer. En lille -+ en
stor fridag r — R skal veere pd mindst 52 timer.

Hvert ar skal 17 store fridage falde pa sgn- og
helligdage, og her geelder dette, at en frisgndag
regnes at begynde senest kl. 1,00 natten til sgn- og
helligdag.

Ostrig.

I lokomotivtjenesten er arbejdstiden 1 gennem-
snit 46 timer og 48 timer pr. uge, dvs. 6 timer, 38
minutter pr. dag.

I lokomotiv- og motorvognstjenesten regnes:

1) som virkelig arbejdstid:

a. togenes kgretid,

b. den péa rangerlokomotiver i rangertjenesten
tilbragte tid inkl. arbejdsafbrydelser op til
30 min.

c. forvarmningstid af tog, vandtagning,
vaskning af lokomotiver etc.

d. tiden for lokomotivets pasning, nar perso-
nalet ikke kan forlade det mellem 2 tjene-
steperioder i kgrende tjeneste.

e. reservetjeneste med samtidig pasning af lo-
komotiv.

f. tiden for kontrol af de i toget indgaede uop-
fyrede eller opfyrede lokomotiver.
forberedelses- og afslutningstider inkl.
rejse med offentlig transportmiddel (bus-
ser osv.) fgr og efter tjeneste.

h. anmeldingstid pd 15 minutter fgr og efter
passagerkgrsel eller ved personaleskifte i
streeknings- eller rangertjeneste for afga-
ende eller tilgaende personale for sa vidt
anmeldelsestiden ikke allerede er indregnet
1 forberedelses- og afslutningstiderne.

i. tid for underretninger, undervisning, kon-
trol, prgver osv.

ud-

oc

2) til arbejdstiden regnes desuden:
a. de indenfor tjenesteturen forekommende
»Wendeszeiden« i kgrende tjeneste saledes:
pa hjemstedet medregnes op 1 time til den
virkelige tid, pd mere end 1 time medregnes

kun 1 time, uanset det virkelige ophold.

Pa fremmed sted medregnes op til 1
time som fuld tid. Ved leengere tid regnes
den fgrste time som fuld tid og for gvrige
timer regnes med halv tid til og med den
fjerde time.

. Passagerkgrsel regnes som 2/,

c. Den eventuelle afgangsforsinkelse, som
ikke kan tilregnes lokomotivet, nar det pa-
geldende personale venter pa forsinkede
tog, regnes som reservetid med 2/s.

d. reservetjeneste i remise eller pa station
regnes som 2/s.
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e. hvis hviletiden for personalet ifglge tur-
listen pa fremmed sted overskrider 12 ti-
mer, gives der for efterfglgende timer 2/3.
Det samme geelder, hvis reservetiden pa
fremmed sted overstiger 6 timer.

3) Afslutningstiden for ankommet og forberedel-
sestiden for afgaende personale ma ikke for
samme lokomotiv overlappe hinanden. Skulle
dette veere tilfeldet ved fuldstendig forbere-
delse henholdsvis afslutning, skal sa meget tid
tilleegges hvert saet personale, at det sammen-
lagt svarer til totaltiden. I dette tilfelde skal
dog desuden for begge sset personale gives en
anmeldingstid pa 15 minutter. som regnes for
arbejdstid.

4) For tjenesteunderretninger og for den uddan-
nelse, som personalet skal deltage i i sin fritid
samt for regelmeessig tilbagevendende prgver,
skal der i turlisterne pr. maned indregnes 180
minutter (dvs. 42 minutter pr. uge).

Maksimumstider.

Den maksimale tid for tjeneste pa lokomotiver
og motorvogne gar op til 14 timer og kan dgges til
16 timer. nar der under tjenesten sker en afbryv-
delse i arbejdet pa mindst 2 timer. Maksimaltiderne
for tjenesten geelder med den indskreenkning, at
den efter kgreplanen angivne kdretid ikke over-
skrider: i lokomotiv- og motorvognstjenesten:

ved hurtigtog . ....... .. ... ... . ... 6 timer
ved persontog pa hovedstraekninger . .. .. 8 »
ved godstog pa hovedstraekninger og alle

tog pa sidestraekninger ............. ()
ved lokaltog (pendultrafik) ........ ..., 6 »

De angivne maksimaltider for enkelte tjenester
og de begraensede tider for den kdreplanmassige
kgretid i tjenesteture kan overskrides i fglgende
tilfeelde:

a. tilsigtet, nar dette sker under hensyvn til at fa
en hensigtsmeessig og formalstjenlig turliste og
efter personalets gnsker,

b. utilsigtet, nar togforsinkelser og andre uregel-
meaessigheder i tjenesten forekommer.

Nattjeneste.

Som nattjeneste medregnes hele tjenestetiden,
dersom en del af den falder i tiden fra kl. 0,00 til
kl. 4,00. Nattjeneste, som enten begvnder fér kl. 3
eller slutter efter kl. 2, ma i lokomotivtjenesten pa
hovedstraekningerne ikke forekomme mere end 2
gange i fglge og for gvrige kdrende tjeneste ikke
mere end 3 gange i fdlge. Nattjeneste, som begvn-
der tidligst kl. 3 eller slutter senest kl. 2. ma ikke
forekomme mere end 3 gange i fglge.

Sammenhwengende hviletid. (Nuttehvile).

Sammenhaengende hviletid skal i hjemmet have
en mindste leengde pa 10 timer og pa fremmed sted
mindst 6 timer. I undtagelsestiifeelde kan — for at
fa en hensigtsmaessig turliste og efter personalets
énske — en afkortning af nattehvilen ske, hvorved
tiden pa hjemstedet kan ga ned til 8 timer og pa
fremmed sted til 5 timer.
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Huoiledagye.

Hviledage skal veere pa mindst 32 timer. Per-
sonalet skal have en hviledag pr. uge. Hver tredie
uge skal der mindst falde en hviledag, som omfat-
ter et helt kalenderdggn. For at fa en mere hen-
sigtsmaessig turliste, kan der i stedet for 2 hvile-
dage indlegges 3 hviledage med en lengde af 24
til 32 timer. og disse regnes som afkortede hvile-
dage.

Italien.

Den gennemsnitlige arbejdstid pr. dag er 8 ti-
mer. For lokomotivpersonalet kan tjenestetiden ud-
gore 12 timer under forudssetning af, at tjenesten
tilretteleegges i to dele med en mellemliggende fri-
tid pa 4 timer. I tjenestedggn ma tiden ga op til et
maksimum af 16 timer. Turlisterne er tilrettelagt
med 180 a 200 pr. maned.

Reservetjenesten omfatter normalt 8 timer og
kan ikke optages pa de faste turlister. Reservetiden
pa banegard giver fuld tid og i lokomotivremise 2/s.
Sammenhaengende hviletid skal i hjemmet udgdre
16 timer, men kan ga ned til 14 timer. Pa fremmed
sted skal hviletiden veere 7 timer. Ophold i tjene-
sten pa 2 timer regnes som fritid og ophold under
2 timer regnes som fuld tid. Hviledag gives hver 7.
dag med en minimumslengde pa 40 timer. Denne
kan afkortes til 36 timer. Der findes ingen bestem-
melse om, at et bestemt antal sén- og helligdage
skal veere hviledage.

Schweiz.

Arbejdstiden er 48 timer pr. uge, og der sker
ingen nedseettelse for nattjeneste. Som middeltal pr.
dag kan beregnes 480 minutter, men almindeligvis
udggr denne ikke mere end ca. 465 minutter. De
overskydende 15 minuter er afsat til rapportskriv-
ning etc. Tjenestetiden er maksimalt 10 timer, men
ma ikke spredes mere end over 14 timer. Ophold i
tjenesten af kortere varighed end 20 minutter reg-
nes som arbejdstid. Er varigheden mere end 20 mi-
nutter, regnes denne som ledighed. Pa grund af et
stort antal tog, er der sjeldent lseengere ophold.
Reservetiden kan veere op til 9 timer og regnes
som fuld tid. Efter reservetjenesten skal der veaere
et ophold pa 11 timer (undtagelsesvis 9 timer) in-
den naeste tjeneste pabegyndes.

Nathvile savel i hjemmet som pa fremmed sted
udggr 10 timer. Pa fremmed sted kan tiden ned-
settes til 9 timer.

Antal fridage pr. ar skal vere mindst 56, deraf
20 pa s¢n- og helligdage, og fridagen skal vere pa
36 timer.

(Fortseettes.)

Hvad er D.J. A.?

Danske Jernbaners Afholdsselskab er, som navnet an-
tyder, en kreds af jernbanemand, der bar afholdenhed
pa sit program, eller nzrimere hestemt: en sammenslut-
ning af jernbanemand omfattende alle tjenestekatego-
rier ved stats- og privatbaner i Danmark.




2D2-koblede damplokomotiver

Af C. E. Andersen.

- < AN

De franske Nationalbaners 2D2-lokomotiv. — 1950 mm drivhjulsdiameter. — Lokomotivveegyt: 148 t.

I DLT for 5. juni 1952, side 137-
139 teknisk side 33-35, omtaltes
og afbildedes en rakke 2C2-koblede
forskellige lande. Vi
skal her give en lignende oversigt
2D2-koblede lokomotiver
verden over.

De 2C2-koblede og 2D2-koblede
lokomotiver ligner hinanden ved at
have toakslede bagloberbogier. Sa-
danne bruges ogsa pa adskillige an-
dre lokomotiv-koblingstyper, nemlig
2B2, 1C2, 1D2, 1E2, 2G2, 2BB2,
2BC2, 2CB2, maske 1F2 (Norfolk
and Western forsogsma-
skine?), og maske D2 (Kansas City
and Southern Lines?), samt Mallet-
lokomotiver af koblingstyperne 1CC2,
2CC2, 1DD2 og 2DD2. Der kunne i
og for sig teenkes mange flere typer.
Men kun de
Hermed er dog ikke neevnt special-

lokomotiver i

over de

Railways

naevnte cksisterer. —

lokomotiver, sasom de amerikanske
turbinelokomotiver med 2D-2D2- og
2C-C2-kobling og med alle hjulene

i bogier, ej heller Garratt-lokomoti-

ver af typerne 2B1-1B2, 2C1-1C2,
2C2-2C2, 2D1-1D2 og 2D2-2D2 eller
lignende Fairlie-lokomotiver og an-
dre helt
Ogsa
normale som de specielle, forekom-

specielle konstruktioner.

tenderlokomotiver, savel de
mer i en raekke andre koblingstyper
med toakslede bagleberbogier. Men
om alle disse gxlder det, at de har
mindre interesse i denne forbindelse.
skal nogle
sleegtskabsforhold mellem
tivtyper med toakslet bagleberbogie

hvor der kun omtales

lokomo-

under kedlens fyrkasseparti som er-
statning for den almindelige enlige
lobeaksel, hovedsagelig af hensyn til
en stor og bred fyrkasse.

De forste lokomotiver (med ten-
der) med en sadan bagloberbogie var
formodentlig de Preussiske Statsba-
ners 2B2-koblede Wittfeld-lokomotiv
fra ca. 1904 og de Bayverske Statsba-
ners 2B2-koblede lokomotiv fra ca.
1906. De naeste var vel de ostrigske
1C2-lokomotiver fra 1911. Derpa fulg-

te det franske Nordbaneselskabs 2C2-

lokomotiver fra 1911 eller derom-
kring. Der blev kun bygget to — lidt
forskellige — sadanne forsegsmaski-
ner, fordi de viste sig at vaere unod-
vendigt store. — 2C2-typen kom ferst
til gennembrud i 1927, da New York
Central System anskaffede sadanne
lokomotiver 1 stort antal. Denne
koblingstype har siden baret beteg-
nelsen »Hudson«, efter floden, i hvis
dal N. Y. C.s hovedlinie loher. — Pa
det tidspunkt var der imidlertid lige
fremkommet et par andre koblings-
typer med toakslet bagleberbogie.
Allerede 1 1919 havde Atchison,
Topeka and Santa Fe Railway for-
segsvis konstrueret en toakslet bag-
loberbogie til et 2D1-koblet lokomo-
tiv, som altsa blev til det forste
2D2-koblede lokomotiv. Det gik dog
snart i glemmebogen i offentlighe-
dens bevidsthed. Det samme var for-
leengst tilfeeldet med de franske 2C2-
lokomotiver, de tyske 2B2-lokomoti-
ver og de ostrigske 1C2-lokomotiver.

Derfor kan man de fleste steder lee-

De tyske Rigsbaners 2D2-lokomotivtype. — 2000 mm drivhjulsdiameter. — Lokomotivvegt: 144 t.
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Atchison, Topcka and Santa Fé Railways

se, at den toakslede bagloberbogie
under kedelfyrkassen blev indfort i
1925, da man begyndte at bygge 1D2-
koblede lokomotiver, »Berkshire«-ty-
pen. I 1926 fremkom de fgrste 1E2-
koblede lokomotiver, »Texas«-typen.
2C2-typen fulgte som sagt i 1927, cf-
ter hvad man sadvanligvis kan laese.
Men den er muligvis bygget til Wa-
bash-Railroad allerede i 1925. — |
december 1926 blev det forste 2D2-
lokomotiv, der oprindelig var kon-
feerdigt,
det forste af en serie til Northern
Pacific Railway. fik beteg-

strueret som sadant, som
Typen
nelsen »Northerne.

Allerede aret efter, i 1927, blev
denne koblingstype indfort i det for-
ste land uden for USA. Canadian
National Railway anskaffede sadan-
ne lokomotiver, forovrigt i
betydeligt antal, endda
til brug i Canada, men ogsa i USA.
pa datterselskabet Grand Trunk We-
sterns linier.

meget
ikke alenc

1 de folgende ar indfortes Nor-
thern-typen af mange af de ameri-
kanske jernbaneselskaber. Efter mid-
ten af 1930’erne blev den ligefrem
til Amerikas standardlokomotivtype,
der

ver, og hvor man pa den anden side

hvor krevedes store lokomoti-

helst ville undga de komplicerede og
ikke sarlig hurtige Mallet-lokomo-
tiver. 2D2-lokomotiverne kunne ko-
re meget hurtigt og kunne tillige
traekke tunge tog. De byggedes med
ret forskellige, men dog altid store
drivhjulsdiametre, sa nogle af dem
var egnede til udpraeget eksprestogs-
trafik og andre til hurtig gods.togs—
trafik. dog ikke
skulle standses for Nogle af
udrustedes med
effektive adhee-
sionsvaegt og traekkraft ved starten
forogedes. 1 1940-erne konstruerede
man en del
ecgentlige

navnlig hvor der
ofte.
disse lokomotiver

booster, sa deres

2D2-lokomotiver som
universallokomotiver, der

var egnede til savel cksprestogstje-

neste som godstogstjeneste, f. eks.
Union Pacific Railroads, Chicago

Rock Island and Pacific Railroads
og New York Central Systems loko-
motiver med denne kobling.
2D2-tvpen er efterhanden blevet
indfort pa naesten alle de store ame-
rikanske jernbaneselskabers linier.
New York Central System var et af
de sidste. maske det allersidste. Det
delvis konkurrerende selskab Penn-
Railroad har ikke ind-

fort typen. Nar Pennsylvania Rail-

syvlvania

road har veeret passiv i denne hen-

2D2-lokomotivtype. - 2032 mm drivhjulsdiam. - Lokomotivv.: 232 t.

seende. skyldes det blot, at
selskab i stedet byggede en mangde
lokomotiver af 2BB2-typen.

Det er vanskeligt at udarbejde en

komplet

dette

alle de
der
har anskaffet 2D2-lokomotiver. Men

fortegnelse over

amerikanske jernbanesekslaber,

det ma i det mindste dreje sig om
fplgende:

I oststaterne: New
System, Lehigh and
Lehigh Valley

laware Lackawanna

York Central
Hudson Rail-
Railroad, De-
and Western
Railroad, Delaware and Hudson Rail-

road,

road, Reading Company, Western
Maryland Railroad, Baltimore and
Ohio Railroad. Chesapeake and Ohio
Railway, Richmond Fredericksburg
and Potomac Railroad, Norfolk and
Atlantic
of Georgia Lines. [

Saint
Southwestern Railroad. Saint Louis
and San Francisco Railroad, Nash-

Western Railway, Coast
Central

mellemstaterne:

Lines.

Louis and

ville Chattanooga and Saint Louis
Railway, Wabash Railroad, Chicagn
Burlington and Quincy Railroad, Chi-
cago Rock Island and Pacific Rail-
road. Missouri Pacific Lines, Nickel
Plate Road, Toledo Peoriaand Western
Railroad, Grand Trunk Western,

Chicago and North Western System,

Norfolk and Western Railways 2D2-lokomotivtype. — 1778 mm drivhjulsdiameter. — Lokomotivveegt: 224 t.
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New York Central Systems 2D2-lokomotivtype. — 2007 mm drivhjulsdiameter. — Lokomotivvwgt: 214 t.

Minneapolis St. Paul and Sault Ste.
Marie, Chicago Milwaukee and Pa-
cific Railroad. Denne straekker sig
tillige til veststaterne.
gelder de fdlgende: Great Northern
Railway, Northern Pacific Railway,
Union Pacific Railroad, Atchison To-
peka and Santa Fe Railroad samt

Det samme

Southern Pacific Lines. Rene vest-
statsbaner er Denver and Rio Grande
Western Railroad, Western Pacific
Railroad, Spokane Portland and
and Seattle Railroad. — Endelig
kan neaevnes, at Timken kugleleje-
fabrikken byggede et 2D2-koblet
lokomotiv., som blev sendt pa rulle-
lejedemonstrationsturné omkring i
landet og sluttelig solgt til et af jern-
baneselskaberne.

I Canada har, som alierede navnt,
Canadian National Railways bygget
2D2-lokomotiver i stort antal. Ogsa
Canadian Pacific Railways har byg-
get et par sadanne lokomotiver.

Der er altsa mindst 36 jernbane-
selskaber i USA og Canada, der har
indfert 2D2-koblede
Nogle selskaber har endda anskaffet

lokomotiver.

flere typer eller versioner.

En statistik over det samlede antal
lokomotiver, der er bygget eller ret-
tere sagt bestilt af de store jernbane-
selskaber i U.S. A og Canada inden

for arsperioden i 1925—1946, altsa

South Australias Statsbaners nyeste 2D2-lokomotivtype.

22 ar, og lokomotiverne fordelt pa
de forkellige koblingstyper omfatter
ialt 7 635 lokomotiver.

Den koblingstype, der var talrigst
repraesenteret, var 2DI1, hvoraf der
anskaffedes 1.203 stykker. Men det
skyldtes, at den pa mode i
1920-erne. I 1930-erne byggedes den-
ne type kun i ringe antal, fordi den

var

udsattes for hard konkurrence med
1930-ecrne
byggedes i store mengder, ialt 560
stykker i hele perioden.

1D2-koblingstypen, der i

2D2-typen kommer ind pa anden-
pladsen med 838 maskiner.

Det kan maske i denne forbindelse
veere interessant at vige bort fra em-
net og se pa, hvor mange maskiner,
der — til sammenligning — byggedes
i den pagaeldende periode af de vig-
tigste af de ovrige koblingstyper.

Der byggedes 445 maskiner med
2C2-kobling og 564 med 2C1-kebling,
endvidere 448 med 1E2-kobling, 208
med 1E1-kobling, 795 med 1DI1-kob-
ling, 115 med 1D-kobling, endvidere
258 Mallet-lokomotiver med 2CC2-
kobling, 172 med 1DDI-kobling og
165 med 2DDI-kobling, de sidste 1
virkeligheden baglaenskorende loko-
motiver, der lignede de 1DD2-koble-
de Mallet-lokomotiver,
byggedes 72. Iovrigt byggedes der 55
med 2DD2-kobling og

hvoraf der

lokomotiver

53 med 1CC3-kobling. Endvidere kan
naevnes 88 med 2F1-kobling, 42 med
2El-kobling, 65 med 1E-kobling. Af
Duplex-lokomotiver byggedes 53 med
2BB2-kobling og 26 med 2BC2-kob-
ling.

Sluttelig kan naevnes 900 ranger-
lokomotiver med D-kobling og 310
med C-kobling. Andre typer bygge-
des kun i ringe antal.

Ser man pa fordelingstallene for
den forste og den sidste del af

22-arsperioden, tager billedet sig
ganske anderledes ud.

Vi ma imidlertid her nojes med at
konstatere, hvor mange 2D2-lokomo-
tiver, der blev bygget eller bestiltes
i de enkelte 5-arsperioder. Det dreje-
de sig om 315 fra 1925 (egentlig
1926) til 1929, 77 fra 1930 til 1934,
229 fra 1935 til 1939, 360 fra 1940
til 1944 og 58 i 1945—46. — Siden
da er der ikke byggel ret mange,
fordi der i det hele taget ikke er
bygget mange damplokomotiver i
U. S. A. til landets egne baner. Dog
har i det mindste Reading Company,
Chesapeake and Ohio Railway og
Norfolk and Western Railway
skaffet 2D2-lokomotiver i perioden
1947—50. Det bliver dog ikke til sto-
re tal. — Det ma derfor antages, at

an-

der reelt er byvgget omkring 1000.
Hvor mange der er bevaret eller i

1676 mm drivhjulsdiameter. — Lokomotiv.: 113 t.
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South Africas Statsbaners ganske nye 2D2-lokomotivtype.

brug i indevarende ar, er vanskeligt

at geette. En stor del af dem er
utvivlsomt allerede ophugget, og an-
dre er henstillet i reserve, fordi re-
geringen for nogen tid har forbudt
ophugning af svarere lokomotiver.
der skal hensta som Kkrigsreserve. —
Men der er ingen tvivl om, at antal-
let af 2D2-lokomotiver er gaet staerkt
tilbage som folge af konkurrencen
med diesellokomotiverne.— Man kan
maske beklage eller begrade det, for
2D2-maskinerne reprasenterede vel
m. it ate

i Nordamerika af damplokomotiver-

kulminationen udviklingen
ne i deres klassiske form.

2D2-lokomotiverne er ogsa indfort
i Mexico. Nationalbanerne har faet
bygget en serie sadanne lokomotiver
i U.S. A. kort efter krigen. De ligner
ganske U.S. A.-maskinerne, men er
meget lettere.

Ogsa i Chile findes 2D2-lokomoti-
ver, byvgget for krigen i Tyskland.

I Brasilien findes flere tyvper 2D2-
lokomotiver, i det mindste en, der er
bygget i Nordamerika lige efter kri-
gen, og en anden, der er bygget i
Frankrig for ganske nylig. Det drejer
sig om metersporslokomotiver.

I Europa er 2D2-typen forst byg-
get i Tyskland i et par eksemplarer
lige for krigen.

160

Lige efter krigen blev et fransk 2D1-
lokomotiv ombygget til 2D2-kobling.

De franske Nationalbaners stan-
dardiseringsprogram for nye damp-
lokomotiver omfatter fire typer.
hvoraf en 2D2-maskine. Hidtil er der
dog ikke bygget en eneste af disse
Det
skyldes de franske baners omstilling
til elektrisk drivkraft, altsa konkur-
rence med elektrolokomotiverne. —
Jvfr. forholdene i U.S. A, hvor 2D2-

lokomotiverne udkonkurreres af die-

maskiner selv som prototype.

sellokomotiverne.

I Kina findes et antal 2D2-lokomo-
tiver, bygget i England lige for krigen.

I Australien byggede South Au-
stralian Government Railways en se-
rie svaere 2D2-koblede godstogsloko-
motiver i 1930-erne. Under og efter
krigen er der bygget en serie lette
2D2-koblede persontogslokomotiver.
Government
byggede en 2D2-maskine i 1941. Men
sa kom krigen; og prototyvpen blev
ikke efterbygget.

Victorian Railways

Zealand Government
besidder
antal.

New Rail-

ways 2D2-lokomotiver i
stort I modsatning til de
2D2-lokomotiver,

der alle er normalsporede eller bred-

tidligere omtalte
sporede, lige bortset fra de brasilian-

ske metersporede, er de new-zea-

1524 mm drivhjulsdiam.

Lokomotivv.: 121 t.
landske kapsporede, d. v. s. har 106.7
c¢m sporvidde.
Endelig er South African Rail-
ways, hvis linier ligeledes har kap-
sporvidde (deraf navnet), nu ved at
indfore lokomotiver af 2D2-koblings-
bestilt et stort
lokomotiver i

tyvpen. Der er antal

sadanne England og
Tyskland. De forste af dem er lige
blevet faerdige, men vil naeppe veare
naet frem til Sydafrika, nar denne
artikel kommer ud.
2D2-lokomotiverne er altsa indfort
eller vil snart vere det i ikke min-
dre end 12 spredt
hele kloden i alle seks verdensdele.

lande, ud over

Trods konkurrencen med diesello-
komotiverne og elektrolokomotiverne
bygges de stadig. De har utvivlsomt
endnu en stor fremtid for sig og er
i hvert fald pa ingen made muse-
umsgenstande, selvom mange maske
bliver henstillet i U.S. A. og Cana-
da. De vil
mange jernbaner i mange lande gen-

komme til at kore pa
nem mange ar fremefter, — formo-
dentlig lige sa leenge, som man korer
med damp og bruger det klassiske og
dog endnu hojmoderne og ydedyvgti-
ge Stephenson-lokomotiv, fordi 2D2-
koblingstypen
terer dette i sin fremmeligste udvik-

nu engang reprasen-

lingsform.



Ad »Fugleflugtlinien« med 1D2—2C2—2BI1 eller —?

Under forskellige overskrifter er der i »Dansk
Lokomotiv Tidende« 1953, nr. 2, s. 17, nr. 3, s. 29,
nr. 4, s. 41, og nr. 6, s. 65, optaget nogle artikler,
hvoraf den fgrste behandler spgrgsmalet om. hvor-
vidt en jernbanerejse mellem Kgbenhavn og Ham-
borg ad »Fugleflugtlinien« kan tilbagelesegges pa 5
timer, medens de gvrige artikler behandler spgrgs-
malet om, hvorvidt det er muligt at ggre en sadan
rejse pa mindre end 5 timer. Den fgrstnaevnte ar-
tikel omhandler resultaterne af en tilnsermet be-
regning af, hvilke hastigheder det vil vaere muligt
at opna ved benyttelse af forskelligartet traekkraft
for et hurtigtog bestaende af 10 fireakslede vogne
(9 personvogne og 1 rejsegodsvogn rummende 480
passagerer) med en samlet vaegt af 400 t (eksklu-
sive loko), medens den sidste artikel omhandler
forskellige nyere lokomotivtyper, der kunne tenkes
anvendt pa »Fugleflugtlinien« til fremfgrelse af tog
af en ikke nzrmere angivet stgrrelse. Af damplo-
komotiver er seerlig omtalt typer med en hjulan-
ordning 1-D-2 og 2-C-2, men ogsa en type med
hjulanordning 2-B-1.

Skgnt emnet maske kunne synes at vare ud-
tgmt og kun har rent akademisk interesse, bl. a.
fordi det — som det ogsa fremgar af den fgrste
artikel — er mest neerliggende at forestille sig, at
der pa dansk side vil blive tale om at anvende
dieselelektriske lokomotiver eller dieselektriske
motortog, turde det maske alligevel ikke vere helt
uden interesse at foretage en sammenligning mel-
lem traekkeevnen for lokomotiv med hjulanordning
1-D-2 som vist i »Dansk Lokomotiv Tidende« 1953,
nr. 2, s. 19, og traeekkeevnen for et lige sa stort lo-
komotiv med hjulanordning 2-C-2, vist nedenfor
ogsa i form af et »studieudkast« (fig. 1).

Tidligere foretagne beregninger udviste, at den
firekoblede maskine giver den Kkorteste kgretid,
men hvilken type, der — hvis spgrgsmalet forela

matte foretraekkes, er naturligvis ikke dermed af-
gjort. Til naermere belysning af forholdet mellem
de to typers traekkeevne er i fig 2 vist vej-tidlinier
henholdsvis for naevnte 1-D-2 loko med 400 t vogn-
last og naevnte 2-C-2 loko ligeledes med 400 t vogn-
last henholdsvis pa vandret bane og pa stigninger
af 5 %u. Det ses heraf, at den firekoblede maskine
efter 8 minutters forlgb fra start vil have tilbage-
lagt godt 12 km pa vandret bane og knapt 10 km
pa en stigning af 5 “/u. Den trekoblede maskine vil
i samme tidsrum have tilbagelagt henholdsvis ca.
11.5 og 9 km, en forskel 0,5—1,0 km, hvad der selv-
folgelig ikke spiller nogen rolle, hvis det drejer sig
om at tilbagelegge 100—150 km uden stop. Men
drejer det sig om at fremfgre hyppigt standsende
tog, er den firekoblede maskine dog sikkert at fo-
retraekke. Hertil vil man maske bemarke, at den
trekoblede maskine kunne forsynes med booster oz
derved med hensyn til traekkeevne bringes pa hgj-
de med den firekoblede maskine, men det er en
komplikation, der medfgrer, at den firekoblede ma-
skine vistnok ma foretraekkes.

Det behgver sikkert ikke nermere pavisning, at
en maskine med hjulanordning 2-B-1 slet ikke med
hensyn til traekkeevne star pa hgjde med de for-
navnte maskiner. Nar en sadan, som anfgrt i en af
artiklerne, alligevel er teenkt anvendt som traek-
kraft for tog ad »Fugleflugtlinien« og det til tog
af mindre stgrrelse end den her supponerede, er
begrundelsen serlig den, at sadanne mindre tog
kan sa@ttes om bord pa og tages i land fra faergerne
uden at skulle deles og samles, hvorved opholdet i
havn kan afkortes fra 20—30 minutter til 10—15
minutter, og kgretiden nedbringes.

Det er derfor ikke uden interesse at undersgge,
om lokomotiver med hjulanordning 2-B-1 og med
vaegt og dimensioner omtrent som det 1 en af for-
naevnte artikler omhandlede belgiske lokomotiv er
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i stand til at fremfgre et hurtigtog bestaende af 5
fireakslede vogne af en samlet vaegt pd 200 t med
en hastighed, der ggr det muligt at opna en rejse-
tid for rejser mellem Kgbenhavn og Hamborg pa
mindre end 5 timer. Foretagne beregninger fgrer
til de resultater, som fremgar af de i fig. 3 viste
med a) betegnede vej-tid-linier. Det ses, at den to-
koblede maskine er i stand til at accelerere omtrent
lige sa godt som den firekoblede. Den kan pa vand-
ret bane savel som pa stigninger opna samme ha-
stighed som den firekoblede maskine, og det ma
derfor antages, at den kan fremfgre et tog pa
streekningen Kgbenhavn—Rd@dbyhavn (184 km) pa
ca. 115 minutter uden stop i Nykdbing. Straknin-
gen Puttgarden—Lybaek—Hamborg (147 km) vil
formentlig kunne tilbagelaegges pa 95 minutter,
alt naturligvis under den forudsaetning, at en maksi-
mumshastighed af 135 km/h kan tillades og en gen-
nemsnitshastighed af 96 km/h kan opnas. Med en
overfartstid af 50 minutter og ophold i fergehav-
nene af ialt 25 minutter ognas en rejsetid pa 285
minutter eller 434 time,

Med lokomotiver af den sidstnevnte type og
stgrrelse ma det sdledes anses for muligt at opna
en rejsetid pa mindre end 5 timer for en rejse mel-
lem Kgbenhavn og Hamborg. Om det er hensigts-
meessigt at fremfgre sa relativ sma damptog — be-
stadende af 5 vogne rummende kun 200—250 passa-
gerer — er imidlertid temmelig tvivlsomt; motor-
tog vil formentlig veere mere gkonomiske. Forud-
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setningen var da ogsd, at de omhandlede belgiska
lokomotiver kunne erhverves billigt, men herom
foreligger jo intet, og selv om det var tilfeldet,
matte et kgb formentlig frarddes pad grund af, at de
ikke er sa alsidigt anvendelige som et moderne
damplokomotiv bgr vere.

Hertil kommer sa, at de — endnu eksisterende
— danske damplokomotiver af litra P ma anses for
egnet til at fremfgre et hurtigtog af neevnte mindre
stérrelse og kapacitet med en hastighed, der mulig-
ggr, at streekningen Kgbenhavn—Rgdbyhavn uden
stop kan tilbagelaegges pa ikke ret meget over 2 ti-
mer. Af en beregning fremgar, at et lokomotiv med
hjulanordning som P-maskinerne samt vegt og di-
mensioner omtrent som disse kan fremfgre et min-
dre hurtigtog med en hastighed af 110 km/h pa
vandret bane og en hastighed af 87 km/h pa stig-
ninger pa 5 %/y. Vej-tid-linier for et sadant tog er
vist i fig. 3 og er betegnet med b). Det ses, at sidst-
naevnte tokoblede maskine efter 8 minutters forlgb
fra start har tilbagelagt en straekning af 10,5 km
pa vandret bane og 8,5 km pa stigninger pa 5 %:
det er saledes kun ca. 1,5 km bag efter den meget
stgrre tokoblede maskine.

Anskaffelsen af tokoblede damplokomotiver ma
derfor frarddes — men det er vist forresten over-
flgdigt! Om der i det hele taget er grund til at an-
skaffe damplokomotiver — selv ved et lejligheds-
kdb — kan igvrigt diskuteres.

V. L.




Faneindvielse

Blandt de mange faner., der vejede 1 kongres-
salen, var ogsa den yngste indenfor vor forening.
Den tilhgrer lokomotivmandene i Odense. Faaborg
og Svendborg, og blev indviet torsdag den 14. maj.

Det var en stor dag for de fynske kolleger. Pa
mindre end fire ar er det ved faelles hjelp lvkke-
des dem at na frem til malet. Efter De sydfynske
Baners overgang til statsdrift meldte der sig mange
problemer, som matte lgses, men uanset hvilken
bane man tidligere havde tilhert, var alle parat til
at tage fat under den falles parole om opbygning
af godt kammeratskab 1 det fremtidige organisa-
tionsarbejde. Foruden behandling af de tjenstlige
og tekniske problemer tog man tillige fat pa oplys-
ningsarbejde, der inden leenge udviklede sig til en
omfangsrig institution. Man knyttedes pa denne
made taettere sammen, og tanken om en fane blev
mere og mere aktuel.

Et udvalg til at lgse opgaven blev nedsat med
lokomotivfererafdelingens formand, J. V. B. Chri-
stiansen, som formand. Midlerne blev fremskaffet
ved frivillig stétte fra medlemmerne, og udvalget
bestemte sig for en dobbelt silkedugsfane med
Dannebrog pa begge sider. Fanemotivet gav anled-
ning til mange og lange overvejelser. Man gnskede
et billede med angivelse af begge driftsformer og
som fortalte om udviklingen 1 det ar. fanen blev
indstiftet. Opgaven er lgst pa en meget smuk og

karakteristisk made. En E-maskine og en Mo-vogn
danner det handbroderede motiv, med dampmaski-
nen 1 baggrunden, men lidt lengere fremme end
imotorvognen, der ganske vist er det sidste skud pa
stammen og i steerk udvikling, men som endnu ikke
har overhalet den gamle damphest.

Fanefesten afholdtes i Fyns Forsamlingshus. Sa
mange af afdelingens medlemmer, det havde veret
muligt at skaffe tjenestefrihed. var med deres da-
mer mgdt frem for at deltage i festen. Det var der-
for en repreesentativ forsamling, unge og gamle
mellem hinanden. festudvalgets formand, lokomo-
tivfgrer Henry Johnsen, kunne byde velkommen
efter indmarchen til tonerne fra Lokomotivmeande-
nes March.

Forud for indvielsen redegjorde J. V. B. Chri-
stiansen for fanens tilblivelse og sluttede sin tale
med en hjertelig tak til kammeraterne for deres
offervilje og det gode sammenhold.

Indvielsen fandt sted over vort motto: Enighed
— Kundskab — Hjelp. Foreningens formand slog
det forste som i for Enighed, lokomotivférernes for-
mand, J. V. B. Christiansen, det andet for Kund-
skab, og formanden for lokomotivfyvrbgderne, K. E.
Jorgensen, det tredie sem for Hjeselp. Fanen blev
herefter overdraget til fanebezererne, lokomotivfe-
rer K. E. Lundemann og lokomotivfyrbeder Holger
Rasmussen, der ses pa ovenstaende billede.
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Tak
En hjertelig tak til alle medansatte for udvist del-
tagelse ved min kere mand, lokomotivfgrer M. V. Jen-
sens bisattelse og begravelse.
Tak til @eresvagten og for fanernes tilstedevearelse.

Susette Jensen.

Lands-lagkagefest

Under besattelsen animerede de urolige forhold
personalet til et snavrere sammenhold, og pa denne
made udvikledes der pa mange depoter et godt kam-
meratskab. I Brande gav dette sig bl. a. udslag i, at
der blev startet en kammeratskabsklub under navnet
»Lagkageforeningen.«

Ved en festlig frokost hos »Frank A.< i Odense den
12. maj 1953 samledes fhv. Brande-kolleger, reprae-
senterende de fleste af Danmarks storre maskindepo-
ter for at genopfriske gamle minder. Det blev et helt
igennem vellykket arrangement, hvor der var rig lej-
lighed til at genopfriske gamle minder fra de »fem
forbandede ar«. — Det blev under festen vedtaget at
gentage arrangementet hvert andet ar den tredie tirs-
dag i april, og vi opfordrer derfor allerede nu de loko-
motivfdrere, der var tjenstgorende ved Bb. mdt. i arene
omkring 1943—44 til at reservere den tredie tirsdag i
april 1955 og garanterer for, at man her kommer til at
deltage i en kammeratskabsfest af sjaldne dimensioner.

N—m.

28 ars jubilzum

Den 1. juli kan lokomotivforer M. Petersen, Frede-
ricia, fejre sit 25 ars jubileeum som lokomotivmand.

Jubilaren begyndte som aspirant i Aarhus i 1925 og
blev udneaevnt til lokomotivfyrboder i Herning den 1.
juli 1930, hvor han forblev indtil 1936, hvorefter han
kom til Fredericia, hvor han har veret siden, bortset
fra en enkelt afbrvdelse ved lokomotivforerforfrem-
melsen.

I de mange ar jubilaren har veret her i Fredericia,
har han ved sit rolige og vindende vasen vundet sig
mange venner blandt kolleger og medansatte.

Fredericia lokomotivforerafdeling bringer dig i da-
gens anledning vor hjerteligste lvkonskning, i habet
om fortsat godt samarbejde. og med onsket om held og
Ilvkke i fremtiden.

R.

Byttelejlighed
En 2-ver. lejlighed i Fredericia (mdl. leje kr. 44)
gnskes byvttet med 2 eller 3 ver. i Kobenhavn el. Valby.
Louis Nielsen, Riddergade 17, Fredericia.
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Afsked.
Lokomotivforerne:
C. A. Olsen (Havnso), Roskilde, afskediget efter an-
sogning pa grund af alder med pension (13-8-53).
H. C. Guldager, Aarhus, afskediget efter anspgning pa
grund af svagelighed med pension (13-8-53).

Ordensdekoration.
Lokomotivforer H. J. F. Andersen. Esbjerg, r.
(13-5-53).

af Dbg.

Ferie- og Rekreationshjemmet

Foreningens Ferie- og Rekreationshjem kan melde
alt optaget. Seesonen tegner gladeligt, idet der i ar har
veret vaeldig eftersporgsel om ferieophold, og det har
desveerre vaeret nodvendigt at give afslag pa mange
ansogninger. Indtil 10. august vil det ikke veaere muligt
at efterkomme flere anmodninger om ophold, idet alt
er fuldt optaget. Efter dette tidspunkt vil det endnu
vere muligt at komme derned, og da sommeren synes
at tegne godt, vejrligt set, vil der veaere al mulig grund
til at benytte feriehjemmet, med dets ideelle beliggen-
hed i pragtfulde omgivelser og med dets gode betje-
ning, til et ferieophold.

— Ja, vt kan altsad ikke klare dem Olsen, men
sikke osse en modvind vi har!



V. Petersen

Det bedste Jyllandsgade 22
Fredericia
I CYKLER OG RADIO 0o

BASTIANSEN

GULD . SOLV . URE . OPTIK

Briller efter l®gerecept

Leverander til syges
kasserne

Vendersgade 9 . Fredericia . Telefon 227

FAEALLESBAGERIET 4/s

Fredericia . TIf. 602
Kab altid Brod fra Fellesbageriet

H. OLSEN HOLMELUND 4/g

I—Kﬁimporﬂ

Fredericia

Tif. 169-170

Pedersen & Nielsen
Indehaver: Louis Nielsen
Danmarksgade 6, Fredericia

Leverandor til
Brugsforeningen

Den folkelige Forsamlingsbygning

(lige overfor Landsoldaten)

Store Bal-
og Selskabslokaler

Vald. Petersen . Fredericia . Tif. 85

Banegaardens Restaurant, Fredericia

Billige
S Briser=e

anbefales de ®rede Rejsende
Husk Marketenderiet!

Hurtig
_Betjening

Telefon 187

Fredericia Mejeri

Anbefaler sig med Gothersgade 14
1. Kl.s Mejeriprodukter

Hotel LANDSOLDATEN

FREDERICIA
altid bedst — derfor billigst

CRL Gothersgade 15
Fredericia, TIf. 598

»LA BELLA«
v. Gartner Kai Megller

Blomster- og Kranseforretning anbefales de #rede Medim.

Thomas Hansen’s
Bageri

bringes i velvillig Erindring

Bradet bringes overalt i Byen

Danmarksgade, Struer, TIf. 308

For Synet en Vinding,
kob Brillen hos Sinding!

X STRUER . TIf. 119

Ekvipér Dem i

IlIsK.C.NIELSEN
Ostergade 9, Struer, TIf. 2]

P. WEILING

Struer . TH. 93

-
London‘Magas.ne. 1. Kl.s Herreskradderi ianl;'c-}éaler alt
moderne
FREDERICIA Lev. til Vare- og Landbrugslotteriet Blomsterbinderi
og Paalzg Jyllandsgade 9 . Struer

KUL- 0OG BRENDEHANDEL A/S

P- JOhinsen Ringgaarden, Struer

anbefales
Arb. Gustav Jensen

LANDBOMEJERIET

FREDERICIA TLF. 1558 og 1559

Fra Kvist til Kelder
naar Maling det geelder

NEERGAARDS bedst
Struer . Telf. 165

LEDIG

BOGTRYKKERIE_T. Danmarksgade 2] A
Norrebrogade 5, Fredericia e it
A. Petersen . TIf. 1014 Telefon 332

Alle ArterTryksagertil smaaPriser
Festsange - Telegrammer

Ougaard & Jensen

| Sol og Plgre
gaa eller kgre Brug

Skotejsbersens Fodtoj
Struer - Telf. 109

L PEDERSEN . STRUER
Manufaktur, Herre-
ekvipering, Tricotage

L P betyder ogsaa laveste Priser

O. Worm . Tlf. 1197

Specialitet :
Fodselsdagskringle

Husk Bageriet

Thorsvej . Fredericia

Tapet . Malervarer . Rullegardiner

v. Holger Haiiser
Danmarksgade 23 . Fredericia . TIf. 1337

Farve=-
botten

Slagelse Dampmglle Akts.
SLAGELSE » TELF. 120

DANA MEL

Nyborg
Telf. 111 2 L.
Altid 1ste KI. Varer

N. Urban Serensen

Hovedbanegaardens Restaurant
K@OBENHAVN

anbefales de wrede Rejsende

Billige Priser
Telefon 1232

Husk Marketenderiet

Hurtig Betjening

ALrbadigst Viltoft




oL
0G MINERALVANDE

Altid friske Torske-
og Redspeettetilet'er
samt Fiskefars
Leverander til Feriehjm.

Fiskehus Nr. 1

Poul Nielsen
Tlf. Kalundborg 659

P e b

Kalundborg Tapet- og Farvehandel
Skibbrogade 3

Tillavede Farver i alle Kulgrer
fardige til Brug

Chr. Hansen

Kalundborg Brugsforening og
Kebmandshandel

Kolonial - Vin - Kaffe - Konserves - Isenkram

Slagtermester B@rge Rasmussen
K@d- og Paalagsforretning
Kordilgade 60, TIf. Kalundborg 343
Altid 1ste KI. Varer . Hiemmelavet Paaleg

Spis Kalundborg Margarine

Th. Jorgensen. Telefon 90

Daglig friskk=rnet. Leverander til Feriehjemmet

OTTO NIELSEN

Malermester
*
TIf. Kalundborg 447

Tag Kager med hjem fra Cloriu S

Spec.: Fadselsdagskringler

TIf. Kalundborg 187 Prgv mine Krazmmerhuse

AAGE NIELSEN Siagtermester

Ked- og Paalagsforretning
Kordilgade 10, Kalundborg, TIf.173
Leverander til Feriehjemmet

Fineste Kod, Flesk, Paaleg
Slagteriets Udsalg, Kordilgade 44
TIf. Kalundborg 161

Leverandoer til Feriehjemmet

Inventar og Bolig Montering
Tlf. Kalundborg 280

A. M. JORGENSEN Sct. Jorgensbierg 25, TIf. Kalundborg 71

Kleinsmed. Aut.Gas- og Vandmester. Centralvarme, Bad. WC, Pumpeanlzg

Er Lyset i Uorden da ring tii Kalundborg 520

Kjzr Christensen aut. Installator. Leverander til Feriehjemmet

Murermester og Cementvarefabrikant,
anbefaler:sig med alt
Cl_‘ S h d Murerarbejde, Terrasso-
r. Jchreaer arbejde, Havefliser,
TIf. Kalundborg 360 Flagstangsfedder m. m.

KALUNDBORG KULKOMPAGNI

Aktieselskab
TIf. TRETTEN

Marketenderiet

i Centralverkstederne
og Godsbanegaardens
* Lokomotivremise

Driftsudvalget anbefales

Ved Fremstillingen er anvendt

J. Lauritzens Kulforretning Ak
KUL . KOKS . BRIKETTER
Esbjerg Telf. 118-828

Man spiser godt paa »Palce- Cafeen«

Raadhustorvet . Roskilde . TIf. 146

Billedverket
»ODIN og ROESKILDE«

En historisk beskrivelse af tra&kkraften
indenfor Danske Statsbaners nuvaerende
omrade. Bestillinger modtages:

Hellerupvej 44, Hellerup.

Pris 15 kr. portofrit tilsendt.
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